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ABSTRACT: 

The transverse bar (11) consists of two parts. It has 
C-profile rear section 

(14) for fastening to the vehicle body, and a flat cover 
section (15), to cover 

the rear section. The transverse bar has deformation 
zones, which are formed 
by upper and lower connection flanges (16) , connecting the 
sections . The 

flanges deform permanently due to impact, and reduce 
energy. Deformation 

abilities of the connection flanges and the solid profile 
baffle body (12) are 

matched so that the deformation of the flanges does not 
happen until the end of 

the plastic deformation of the solid body. This is 
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arranged to absorb impact 

energy at speeds of up to 4 km/h. The flanges are arranged 
for speeds of up to 
15 km/h. 
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impact, and reduce energy. 
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to absorb impact energy at speeds of up to 4 km/h. The 
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© Stofcfanger fur Kraftfahrzeuge 



) Die Erftndung betrifft einen Sto&fanger fur Kraftfahrzeuge 
mit einem a!s Energieabsorber ausgebildeten Quertrager zur 
Befestigung an der Fahrzeugkarosserie und mit auf der 
Vorderseite des Quertragers angeordneten und sich an 
diesen abstutzenden Prallkorpern. Zur Schaffung eines 
wenig voluminosen StoStragers mit groSem Energieabsorp- 
tionsvermogen bei geringem fertigungstechnischen Auf- 
wand sind die Prallkdrper von einem langsdurchgehenden, 
sich uber die Lange des Quertragers erstreckenden Vollprofil 
aus energieabsorbierendem Material gebiidet und der Quer- 
trager ist so ausgelegt, daS eine zur Energieabsorption 
erforderliche bleibende Verformung des Quertragers erst am 
Ende des Deformationsbereichs des Voliprofils einsetzt 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft einen StoBfanger fur Kraft- 
fahrzeuge gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 

1- 5 

Bei einem bekannten StoBfanger (DE 41 34 545 Al) 
ist der Quertrager als C-Profil ausgebildet, dessen Stei- 
figkeit und Festigkeit sich aus den Anforderungen an die 
Karosserie ergeben. In das C-Profil sind eine Vielzahl 
von Energieabsorptionselementen nebeneinander spalt- io 
los eingesetzt Jedes Element besteht aus einem StoB- 
stangenkdrper mit darauf aufgesetztem Prallkdrper in 
Form eines Gummiprofils, der fiber Schalelemente mit 
Schaiwanden verbunden ist Beim AufpraU kann der 
StoBstangenkdrper unter sukzessiver Abldsung der is 
Schalelemente von den Schaiwanden zwischen die 
Schaiwande in das C-Profil hinein eintauchen, wobei 
durch das Abschaien Aufprallenergie vernichtet wird, so 
daB die auf die Fahrzeugkarosserie ubertragenen Kraf- 
te begrenzt werden. Dieser Energieverzehr durch Ab- 20 
schalung ist bei kleineren StdBen bis zu 8 km/h wirksam. 
Bei grdBeren StdBen wird ebenfalls zuerst eine Teilen- 
ergie in den Schaielementen aufgenommen und danach 
werden die Karosserielangstrager wirksam, an denen 
der steife Quertrager befestigt ist, so daB es nunmehr zu 25 
einer Verformung der Fahrzeugstruktur konunt Anstel- 
le der direkten Anbindung des Quertragers an die Ka- 
rosserielangstrager kann der Quertrager auch in ein 
Knautschvolumen aus Wabenstruktur oder Hart- 
schaum eingebettet sein, das die von den Energieab- 30 
sorptionselementen nicht absorbierte Energie weiter 
abbaut Die aus Gummi hergestellten Prallkdrper sind 
elastisch und tragen zum Energieabbau nichts bei. 

Der bekannte StoBfanger hat zwar den Vorteil, daB 
bei im Aufprallfall nur teilweiser Beschadigung aus- 35 
schlieBlichdie beschadigten Energieabsorptionselemen- 
te ausgetauscht werden mfissen und nicht der komplette 
StoBfanger, doch erlaubt es der konstruktive Aufwand 
fur den StoBfanger nicht, aus diesem Vorteil einen nen- 
nenswerten wirtschaftlichen Nutzen zu ziehen. Der ge- 40 
stufte Energieabbau mit Hilfe einer zusatzlichen 
Knautschzone zwischen dem Quertrager und der Ka- 
rosseriestruktur erfordert viel Bauvolumen im Kraft- 
fahrzeug und ist fur heutige, auf Kompaktbauweise ab- 
gestellte Fahrzeugkonzeptionen nicht verwendbar. 45 

Bei einem gattungsgemaBen StoBfanger der eingangs 
genannten Art (US-PS 5 154 462) besteht der formstabi- 
le Quertrager aus einem mit den Karosserie-Langstra- 
gern fest verbundenen C-fdrmigen Ruckenteil aus ei- 
nem ersten Material, z. B. Stahl, und aus einem dieses 50 
abdeckenden C-fdrmigen SchlieBteil aus einem zweiten, 
leichteren Material, z. B. Aluminium oder Fiberglas. Bei- 
de Teile sind mit ihren einander zugekehrten offenen 
Seiten aufeinandergesetzt und durch Klebemittel mit- 
einander verbunden und bilden so ein kastenfdrmiges 55 
HohlprofiL Auf der von dem Ruckenteil abgekehrten 
Vorderseite des SchlieBteils ist ein sich fiber dessen ge- 
samte Lange erstreckender Vollprofil-Prallkdrper befe- 
stigt, der aus energieabsorbierendem Material, wie 
Polypropylen oder Urethan-Schaum besteht oder Wa- go 
benstruktur oder eine andere energieabsorbierende 
Struktur aufweist Zur Beeinflussung der Energieab- 
sorptionscharakteristik ist in dem Vollprofil-Prallkdrper 
eine langgestreckte Nut eingebracht 

Beim FrontalzusammenstoB wird der Vollprofil-Prall- 65 
kdrper plastisch deformiert und nimmt dabei Aufpral- 
lenergie auf. Darfiber hinausgehende Aufprallenergie 
ffihrt zu einer Beschadigung des Quertragers und/oder 



der Fahrzeugiangstrager. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen 
StoBfanger der eingangs genannten Art so zu verbes- 
sern, daB er bei geringem fertigungstechnischen Auf- 
wand wenig voluminds ist und St6Be bei kleineren Fahr- 
zeuggeschwindigkeiten bis ca. 4 km/h ohne Schadigung 
des Quertragers und bei grdBeren Geschwindigkeiten 
bis etwa 15 km/h ohne Schadigung der Karosseriestruk- 
tur abzufangen vermag. 

Die Aufgabe ist bei einem StoBfanger der im Oberbe- 
griff der Patentansprfiche 1 und 11 definierten Gattung 
erfindungsgemaB durch die Merkmale dieser Patentan- 
sprfiche geldst 

Bei dem erfindungsgemaBen StoBfanger wird der 
Vollprofil-Prallkdrper aus energieverzehrendem Mate- 
rial, wie Schaum oder Wabenstruktur, wie bisher zum 
Abbau kleinerer StdBe gemitzt Der Vollprofil-Prallkdr- 
per ist kostengfinstig herstellbar und kann leicht ausge- 
tauscht werden, so daB die Reparaturkosten nach einem 
leichten AufpraU nur sehr gering sind. Der Quertrager 
wird erst bei StdBen mit hdherer Fahrzeuggeschwindig- 
keit ab etwa 4 km/h wirksam namlich dann, wenn das 
Energieabsorpu'onsvermogen des Vollprofil-Prallkdr- 
pers ausgeschdpft ist, und sorgt bis zu einer Fahrzeug- 
geschwindigkeit von etwa 15 km/h fur einen Energie- 
verzehr ohne Beschadigung der Fahrzeugstruktur. Der 
StoBfanger ist nicht volumindser als der eingangs be- 
schriebene bekannte StoBfanger und besitzt einen viel 
hdheren Schutzbereich ffir die Karosseriestruktur. Der 
Quertrager kann unmittelbar an den Langstragern der 
Karosserie befestigt werden. Zusatzliche raumzehrende 
Knautschzonen konnen wegen der hohen Wirksamkeit 
des erfindungsgemaBen StoBfangers entf alien, ohne daB 
die Karosseriestruktur bei StdBen im unteren Fahr- 
zeuggeschwindigkeitsbereich zu Schaden kommt 

GemaB einer ersten Ausfflhrungsform der Erfindung 
ist der Quertrager zweiteilig und besteht aus einem 
Ruckenteil mit C-Profil zur Bef estigung an der Fahr- 
zeugkarosserie, vornehmlich an den Fahrzeugiangstra- 
gern, und einem das Ruckenteil abdeckenden flachen 
SchlieBteil, das fiber einen oberen und unteren Verbin- 
dungsflansch am Rfickenteil befestigt ist Die wesentti- 
chen Deformationszonen des Quertragers liegen dabei 
in den Verbindungsflanschen. 

In weiterer Ausgestaltung dieser Ausfflhrungsform 
der Erfindung hat jeder am SchlieBteil damit einstuckig 
ausgebildeter Verbindungsflansch einen vom SchlieBteil 
rechtwinklig abgebogenen ersten Ranschabschnitt und 
einen sich daran fortsetzenden, urn 180° umgebogenen 
und etwa parallel zum ersten Flanschabschnitt sich er- 
streckenden zweiten Flanschabschnitt, der etwa parallel 
zu einem Schenkel des C-Profils des Rfickenteits ver- 
lauft Diese konstruktive Ausffihrung hat den Vorteil, 
daB durch einen Aufprall mit einer Fahrzeuggeschwin- 
digkeit von grdBer als 4 km/h, im wesentlichen das mit 
den Verbindungsflanschen einstflckige SchlieBteil aus- 
getauscht werden muB und somit die Reparaturkosten 
klein gehalten werden kdnnen. Das C-profilartige Rfick- 
enteil und das flache SchlieBteil mit daran angeformten 
Verbindungsflanschen kdnnen mit einfachen Ferti- 
gungsmethoden hergestellt werden. Die Montage ist 
wenig zeitaufwendig. Insgesamt ergibt sich damit ein 
von den Fertigungs- und Wiederbeschaffungskosten her 
guns tiger StoBfanger. 

GemaB einer vorteilhaften Ausffihrungsform der Er- 
findung hat jeder Verbindungsflansch einen vom zwei- 
ten Flanschabschnitt sich fortsetzenden, von diesem ab- 
gebogenen dritten Flanschabschnitt, der den Schenkel- 
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rand des anliegenden Schenkels des Rtickenteils fiber- 
deckt und an dem Schenkel befestigt ist. Der dritte 
Flanschabschnitt kann dabei gemaB alternativen Aus- 
ftihrungsformen der Erfindung entweder urn 180° abge- 
bogen sein und den zugeordneten Schenkel auf der Au- 
Benseite des Rtickenteils tibergreifen oder um etwa 90° 
abgebogen sein und auf einen vom Schenkeirand des 
Rtickenteils nach auBen wegstrebenden Steg aufliegen. 
Im ersten Fall ist der Platzbedarf fur die Anbindung des 
SchlieBteils an das Ruckenteil auf dessen Ober- und 
Unterseite gering. Die Verbindungen zwischen dem 
dritten Flanschabschnitt und dem Schenkel des Quer- 
tragers, die beispielsweise durch PunktschweiBen, Nie- 
ten, Schrauben, Druckftigen oder Kleben hergestellt 
werden kann, ist sehr stabil und die Gefahr des Ausrei- 
Bens gering. Allerdings konnen im Bereich des Verbin- 
dungsflansches Korrosionsprobleme auftreten. Im zwei- 
ten Fall sind dagegen keine Korrosionsprobleme zu er- 
warten. Hier ist allerdings der Platzbedarf fur die Ver- 
bindung von SchlieB- und Ruckenteil auf der Ober- und 
Unterseite des Quertragers gr6Ber und die Nut- und 
Schraubenverbindungen weniger stabil 

GemaB einer vorteilhaften AusfQhrungsform der Er- 
findung konnen im SchlieBteil und/oder im Ruckenteil 
zusatzlich plastifizierende Stellen vorgesehen werden, 
die mit Hiife von Sicken, Materialverstarkungen, Ver- 
rippungen u. dgL, realisiert werden. Damit kann das ge- 
wtinschte Deformationsverhalten des Quertragers zu- 
satzlich gezielt beeinfluBt werden. 

Bei der zweiteiligen Ausfuhrungsform des Quertra- 
gers kann gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform 
der Erfindung das Ruckenteil aus uefgezogenem hoch- 
festen Stahlblech oder aus Leichtmetall-StrangpreBpro- 
fil oder als Leichtmetall-GuBteil hergestellt werden, 
wahrend das SchlieBteil mit den Verbindungsflanschen 
bevorzugt aus Stahlblech oder aus Leichtmetall-Strang- 
preBprofil gefertigt wird. Diese relativ preiswerte Mate- 
rialien und kostengunstigen Fertigungsverfahren er- 
moglichen es, die Fertigungskosten des Quertragers 
niedrig zu halten ohne die funktionelle Qualitat des 
StoBfangers zu beeintrachtigen. 

Bei einer zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung ist 
der Quertrager einteilig als hohles Leichtmetall-Strang- 
preBprofil hergestellt Bei einem solchen bevorzugt aus 
Aluminium bestehenden StrangpreBprofil werden alle 
ICorossions- und Verbindungsprobleme, die bei dem 
zweiteiligen Quertrager bestehen, vermieden. Die De- 
formationszonen werden von sich fiber die Gesamtlan- 
ge des einteiligen Quertragers erstreckenden S-formig 
eingebogenen Bereichen gebildet, die in der oberen und 
unteren Seitenwand des Quertragers und/oder an der 
vorderen und an der hinteren Seitenwand sich absttit- 
zenden Parallelrippen angeordnet sind. Durch massive 
Versickung ist zusatzlich die ortliche Versteifung von 
Teilbereichen des einteiligen Quertragers moglich und 
damit eine gezielte Deformation des Quertragers er- 
reichbar.Trotz hohen Energieabsorptionsvermogens ist 
der StoBfanger leichtgewichtig und hilft Fahrzeugge- 
wicht reduzieren. 

Die Erfindung ist anhand von in der Zeichnung darge- 
stellten Ausftihrungsbeispielen im folgenden naher be- 
schrieben. Dabei zeigen: 

Fig. 1 ausschnittweise eine perspektivische Ansicht 
eines StoBfangers, teilweise geschnitten, 

Fig. 2 einen vergroBerten Ausschnitt des StoBfangers 
in Fig. 1, 

Fig. 3 jeweils eine gleiche Darstellung wie in Fig. 2 bis 
6 von verschiedenen Ausftihrungsbeispielen des Quer- 
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tragers bei fehlendem Vollprofil. 

Der in Fig. I ausschnittweise und teilweise geschnit- 
ten perspektivisch dargestellte StoBfanger fur einen 
Personenkraftwagen als Beispiel fixr ein Kxaftfahrzeug 
5 weist einen als Energieabsorber ausgebildeten Quertra- 
ger 1 1 auf, der an den beiden parallelen Langstragern 10 
der Fahrzeugstruktur oder Fahrzeugkarosserie befe- 
stigt ist Von den beiden Fahrzeuglangstragern tO ist in 
Fig. 1 nur der rechte Fahrzeuglangstrager 10 aus- 

io schnittweise dargestellt Auf der in Fahrtrichtung wei- 
senden Vorderseite des Quertragers 11 ist ein langs- 
durchgehendes, sich Qber die gesamte Lange des Quer- 
tragers II erstreckendes strangfdrmiges Vollprofil 12 
aus einem energieabsorbierenden Material angeordnet 

is Als energieabsorbierendes Material wird bevorzugt 
Kunststoffschaum oder eine Wabenstruktur aus Kunst- 
stoff verwendet Das Vollprofil 12 ist dabei so ausgelegt, 
daB es Aufprallenergie, wie sie bei AufprallstoBen mit 
einer Fahrzeuggeschwindigkeit bis zu etwa 4 km/h auf- 

20 tritt, durch plastische Verformung vollstandig aufnimmt, 
so daB Beschadigungen am Quertrager 11 vermieden 
werden. Der Quertrager 11 und das Vollprofil 12 sind 
mit einer Kunststoffumkleidung 13 versehen, die die 
Oberseite des Quertragers 11 und des VoUprofils 12 und 

25 die Vorderseite des VoUprofils 12 ilberdeckt und an der 
Unterkante des VoUprofils 12 eine Schurze 131 bildet 
Durch diese Kunststoffumkleidung 13 erhalt der StoB- 
fanger ein optisch ansprechendes Aussehen, und die 
auch aus aerodynamischen Grunden vorgesehene 

30 Schiirze ist gleich mit in den StoBfanger integriert 

Der ebenfalls als Energieabsorber konzipierte Quer- 
trager It ist durch entsprechende konstrukuve MaB- 
nahmen so ausgelegt, daB eine zur Energieabsorption 
erforderliche bleibende Verformung des Quertragers 11 

35 erst am Ende des Deformationsbereichs des VoUprofils 
12 einsetzt und Aufprallenergie vollstandig absorbiert, 
die bei StdSen mit einer Fahrzeuggeschwindigkeit bis 
etwa zu 15 km/h auftreten kann. In den Ausfuhrungsbei- 
spielen der Fig. 1 —4 des Quertragers 11 ist dieser zwei- 

40 teilig ausgeftihrt und besteht aus einem Ruckenteil 14 
mit C-Profil und aus einem die Profil6ffnung abdecken- 
den SchlieBteil 15. Das Ruckenteil 14 ist an den Fahr- 
zeuglangstragern 10 befestigt, wobei in Einbaulage die 
ProfilSffnung in Fahrtrichtung weist Das SchlieBteil 15 

45 ist uber einen oberen und einen unteren Verbindungs- 
flansch 16 am Ruckenteil 14, und zwar an dessen oberen 
und unteren C-Schenkel 141 befestigt Die beiden Ver- 
bindungsflansche 16 sind mit dem flachen SchlieBteil 15 
einsttickig ausgeftihrt und bilden definierte Deforma- 

50 tionszonen des Quertragers 1 1. In alien Ausftihrungsbei- 
spielen weist jeder Verbindungsflansch 16 einen vom 
SchlieBteil 15 rechtwinklig abgebogenen ersten 
Flanschabschnitt 161 und einen sich daran fortsetzen- 
den zweiten Flanschabschnitt 162 auf, der gegenOber 

55 dem ersten Flanschabschnitt 161 um 180° umgebogen 
ist und etwa parallel zu diesem verlauft Beide Verbin- 
dungsflansche 16 ragen in das Ruckenteil 14 hinein, wo- 
bei sich die beiden zweiten Flanschabschnitte 162 in 
etwa parallel zu den C-Schenkeln 141 des Rtickenteils 

60 14 erstrecken. Zur Befestigung des SchlieBteils 15 am 
Ruckenteil 14 sind im Ausftihrungsbeispiel der Fig. 1 
und 2 im SchlieBteil 15 und im ersten Flanschabschnitt 
161 Freiraume in Form von Ausklinkungen 17 einge- 
bracht und der zweite Flanschabschnitt 162 im Bereich 

65 der Ausklinkungen 17 an dem anliegenden Schenkel 141 
des Rtickenteils 14 befestigt Die Befestigung kann da- 
bei durch SchweiBpunkte oder Schraub- oder Nietver- 
bindungen erfolgen. 
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In den beiden Ausfuhrungsbeispielen der Fig- 3 und 4 
weist der Verbindungsflansch 16 noch einen dritten 
Flanschabschnitt 163 bzw. 163' auf, der sich vom zwei- 
ten Flanschabschnitt 162 fortsetzt und von diesem abge- 
bogen ist Dieser Flanschabschnitt 163 bzw. 163' flber- 5 
deckt den Schenkelrand des jeweils anliegenden Schen- 
kels 141 des Ruckenteils 14 und dient zur Befestigung 
des SchlieBteils 15 am RQckenteil 14. Im Ausfuhrungs- 
beispiel der Fig. 3 ist der dritte Flanschabschnitt 163 urn 
etwa 180° abgebogen und flbergreift den zugeordneten 10 
Schenkel 141 des Ruckenteils 14 auf der AuBenseite des 
Ruckenteils 14. Im Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 4 ist der 
dritte Flanschabschnitt 163' urn 90° vom zweiten 
Flanschabschnitt 162 abgebogen und liegt auf einem am 
Schenkelrand des Schenkels 141 des Ruckenteils 14 15 
nach auBen wegstrebenden Steg 18 auf. In beiden Fallen 
erfolgt die Verbindung des dritten Flanschabschnitts 
163 bzw. 163' mit dem Schenkel 141 des Ruckenteils 14 
bzw. mit dem Steg 18 durch Nieten 20 (Fig. 3) oder 
Schrauben 19 (Fig.4X kann aber auch durch Punkt- 20 
schweiBen, Druckffigen oder Kleben vorgenommen 
werden. 

Wie in Fig. 3 angedeutet ist, kann das Deformations- 
verhalten des SchlieBteils 15 durch gezielt ausgebildete 
plastifizierende Stellen, sog. Deformationszonen, zu- 25 
satzlich beeinfluBt werden. Solche zusatzlichen Defor- 
mationszonen werden mit Hilfe von Sicken, Material- 
verstarkungen oder Verrippungen realisiert, die einen 
Wandbereich des SchlieBteils 15 verstarken und da- 
durch die benachbarten Wandbereiche gezielt den De- 30 
formationskraften aussetzen. In Fig. 3 sind langsdurch- 
gehende Rippen 21, 22 und 23 am flachen SchlieBteil 15, 
und zwar auf dessen dem Ruckenteil 14 zugekehrten 
Innenflache, vorgesehen. In gleicher Weise konnen Sik- 
ken, Materialverstarkungen und Verrippungen auch im 35 
Ruckenteil 14 vorgesehen werden. 

Das RQckenteil 14 ist aus tiefgezogenem, hochfestem 
Stahlblech hergesteUt Es kann in gleicher Weise als 
Leichtmetall-StrangpreBprofil, vorzugsweise aus Alu- 
minium, oder als Leichtmetall-GuBteil hergestellt wer- 40 
den. Das SchlieBteil 15 mit den beiden Verbindungsflan- 
schen 16 ist aus Stahlblech gefertigt, wobei die beiden 
Verbindungsflansche 16 angerollt werden. Alternativ 
kann das SchlieBteil 15 auch als Leichtmetall-Strang- 
preBprofil hergestellt werden. 45 

In den beiden Ausfuhrungsbeispielen des Quertragers 
1 1 in Fig. 5 und 6 ist der Quertrager 1 1 jeweils als hohles 
StrangpreBprofil 24 mit gezielt angeordneten Deforma- 
tionszonen hergesteUt Als Material wird Leichtmetall, 
vorzugsweise Aluminium, verwendet Die Defonna- 50 
tionszonen werden von S-f6rmig eingebogenen Berei- 
chen 25 in der oberen und unteren Seitenwand 241 und 
242 des StrangpreBprofils 24 gebildet, die sich Uber die 
Gesamtlange des StrangpreBprofils 24 erstrecken. In 
dem Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 5 sind zusatzlich noch 55 
gleichartige S-Bereiche 25 in Parallelrippen 26 ausge- 
pragt, die sich zwischen der hinteren Seitenwand 243 
und der vorderen Seitenwand 244 des StrangpreBprofils 
24 erstrecken und sich an diesen beiden Seitenwanden 
abstutzen. Die Parallelrippen 26 sind ebenfalls einstQk- 60 
kig mit dem StrangpreBprofil 24. In dem Ausfuhrungs- 
beispiel der Fig. 6 fehlen diese Parallelrippen 26. Dafur 
sind zusatzliche Deformationszonen in der hinteren Sei- 
tenwand 243 und der vorderen Seitenwand 244 des 
StrangpreBprofils 24 vorgesehen, die hier mittels Sicken 65 
27 bzw. 28 realisiert sind Von diesen Sicken 27, 28 ist in 
der hinteren Seitenwand 243 eine einzige Sicke 27 mit 
relativ groBer Breite und in der vorderen Seitenwand 
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244 drei parallel verlaufende Sicken 28 mit demgegen- 
fiber wesentlich kleinerer Breite vorgesehen. Alle Sik- 
ken 27, 28 erstrecken sich fiber die gesamte Lange des 
StrangpreBprofils 24 und versteifen die hintere Seiten- 
wand 243 und die vordere Seitenwand 244 im Sickenbe- 
reich. 

In alien Ausfuhrungsbeispielen der Fig. 3— 6 ist auf 
der Vorderseite des Quertragers 11, also auf dem 
SchlieBteil 15 bzw. auf der vorderen Seitenwand 244 des 
StrangpreBprofils 24 das in Fig. 1 und 2 dargestellte 
Vollprofil 12 aus energieabsorbierendem Material auf- 
gesetzt und Quertrager 11 mit Vollprofil 12 durch die 
Kunststoffumkleidung 13 kaschiert, wie dies in Fig. 1 
dargestellt ist 

Alle beschriebenen Ausfuhrungsbeispiele des StoB- 
fangers weisen das gleiche Crashverhalten auf, wie dies 
in Fig. 2 angedeutet ist Bei einem Auf prall verformt 
sich zunichst das Vollprofil 12 plastisch und verzehrt 
dabei einen Teil der Aufprallenergie. Am Ende des De- 
formationsbereichs des Vollprofils 12 gelangen die Auf- 
prallkrafte an den Quertrager 11 und schieben bei den 
Ausfuhrungsbeispielen der Fig. 1—4 das SchlieBteil 15 
tiefer in das Ruckenteil 14 hinein, wobei sich in jedem 
Verbindungsflansch 16 der erste Flanschabschnitt 161 
langs des zweiten Flanschabschnitts 162 verschiebt Da- 
bei verlagert sich standig die Umbiegungszone der bei- 
den Flanschabschnitte 161, 162, so daB durch standiges 
Auf- und Umbiegen des Flanschmaterials Aufprallener- 
gie verzehrt wird Die Verschiebung des SchlieBteils 15 
unter Deformation der beiden Verbindungsflansche 16 
ist in Fig. 2 strichliniert dargestellt Ist am Ende des 
Deformationsbereichs des Quertragers 11 die Aufpral- 
lenergie noch nicht aufgezehrt, so wird die verbleibende 
Aufprallenergie in die Fahrzeuglangstrager 10 eingelei- 
tet und ftthrt zu deren Verformung. Bei Aufprall mit 
einer Fahrzeuggeschwindigkeit von bis 4km/h bleibt 
der Quertrager 11 unbeschadigt und bei einem Aufprall 
mit einer Fahrgeschwindigkeit bis zu 15 km/h bleiben 
die Fahrzeuglangstrager 10 vom Aufprall unbelastet 
Bei den Ausfuhrungsbeispielen gemaB Fig. 4 und 5 wird 
die energieverzehrende Funktion der Verbindungsflan- 
sche von den S-f6rmig eingebogenen Bereichen 25 in 
den Seitenwanden 241 und 242 des StrangpreBprofils 24 
ubernommen. 

Patentanspruche 

1. StoBfanger fur Kraftfahrzeuge mit einem Quer- 
trager zur Befestigung an der Fahrzeugkarosserie, 
insbesondere an deren Langstrager, und mit einem 
auf der Vorderseite des Quertragers sich fiber des- 
sen Lange erstreckenden und sich an diesem ab- 
stutzenden Vollprofil-Prallkdrper aus energieab- 
sorbierendem Material, wie Schaum oder Waben- 
struktur, das Aufprallenergie durch plastische Ver- 
formung aufnimmt, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Quertrager (11) zweiteilig ausgebildet ist und 
ein Ruckenteil (14) mit C-Profil zur Befestigung an 
der Fahrzeugkarosserie sowie ein das Ruckenteil 
(14) abdeckendes flaches SchlieBteil (15) aufweist, 
daB der Quertrager (11) konstruktiv gezielt vorge- 
gebene Deformationszonen aufweist, die von ei- 
nem oberen und unteren, jeweils SchlieBteil (15) 
und Ruckenteil (14) miteinander verbindenden Ver- 
bindungsflansch (16) gebildet sind, die sich bei auf 
den Quertrager (11) einwirkender Aufprallenergie 
unter Energieabbau bleibend verformen, daB die 
Verformbarkeit des Vollprofil-Prallkorpers (12) 



DE 44 13 641 CI 

7 8 



und die Verformbarkeit der Verbindungsflansche 
(16) des Quertragers (11) so aufeinander abge- 
stimnit sind, daB die Verformung der Verbindungs- 
flansche (16) erst am Ende der plastischen Verfor- 
mung des Vollprofil-Prallkorpers (12) einsetzt, und 5 
daB das Absorptionsvermogen des Vollprofil-Prall- 
korpers (12) fur eine Aufprallenergie bemessen ist, 
die bei kleiner Fahrzeuggeschwindigkeit bis ca. 
4 km/h auftritt, und das Absorptionsvermdgen der 
Verbindungsflansche (16) im Quertrager (11) fur 10 
eine Aufprallenergie bemessen ist, die bei unterer 
Fahrzeuggeschwindigkeit bis ca. 15 km/h auftritt 

2. StoBf anger nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jeder Verbindungsflansch (16) am 
SchlieBteil (15) einstiickig mit diesem ausgebildet 15 
ist und einen vom SchlieBteil (15) rechtwinklig ab- 
gebogenen ersten Flanschabschnitt (161) und einen 
sich daran fortsetzenden, urn etwa 180° umgeboge- 
nen und etwa parallel zum ersten Flanschabschnitt 

(161) sich erstreckenden zweiten Flanschabschnitt 20 

(162) aufweist, der etwa parallel zu einem Schenkel 
(141) des Ruckenteils (14) verlauft 

3. StoBfanger nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im SchlieBteil (15) und im ersten 
Flanschabschnitt (161) der Verbindungsflansche 25 
(16) Ausklinkungen (17) eingebracht sind und daB 
der zweite Flanschabschnitt (162) im Bereich der 
Ausklinkungen (17) an dem anliegenden Schenkel 
(141) des Ruckenteils (14) befestigt ist 

4. StoBfanger nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB jeder Verbindungsflansch (16) einen 
vom zweiten Flanschabschnitt (162) sich fortset- 
zenden, von diesem abgebogenen dritten Flansch- 
abschnitt (163 ; 163') aufweist, der den Schenkelrand 
des anliegenden Schenkeis (141) des Ruckenteils 35 
(14) Qberdeckt und an dem Schenkel (141) befestigt 
ist 

5. StoBfanger nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der um etwa 180° abgebogene dritte 
Flanschabschnitt (163) den zugeordneten Schenkel 40 
(141) auf der AuBenseite des Ruckenteils (14) uber- 
greift 

6. StoBfanger nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der um etwa 90° abgebogene dritte 
Flanschabschnitt (163') auf einem vom Schenkel- 45 
rand nach auBen wegstrebende Steg (18) aufliegt 

7. StoBfanger nach einem der Anspruche 3 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Bef estigung durch 
PunktschweiBen, Nieten, Schrauben, DruckfUgen 
oder KJeben erfolgt 50 

8. StoBfanger nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB im 
SchlieBteil (15) und/oder im Ruckenteil (14) plastifi- 
zierende Stellen vorgesehen sind, die mit Hilfe von 
Sicken, Materialverstarkungen, Verrippungen 55 
(21 —23) und dgL, realisiert sind. 

9. StoBfanger nach einem der vorangegangenen 
Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB das Ruck- 
enteil (14) aus tiefgezogenem, hochfesten Stahl- 
blech oder aus Leichtmetall-StrangpreBprofll oder eo 
als Leichtmetall-GuBteil hergestellt ist 

10. StoBfanger nach einem der vorangegangenen 
Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
SchheBteii (15) mit den einstuckigen Verbindungs- 
flanschen (16) aus Stahlblech oder aus Leichtme- 65 
tall-StrangpreBprofil hergestellt ist 

11. StoBfanger nach dem Oberbegriff des Anspru- 
ches 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Quertra- 



ger (1 1) einteilig als hohles StrangpreBprofil (24), 
vorzugsweise aus Leichtmetall, hergestellt ist und 
daB Deformationszonen durch von sich fiber die 
Gesamtlange des StrangpreBprofils (24) erstrek- 
kenden, S-f6rmig eingebogenen Bereichen (25) ge- 
bDdet sind, die in der oberen und unteren Seiten- 
wand (241, 242) des StrangpreBprofils (24) und/ 
oder in zwischen der vorderen und hinteren Seiten- 
wand (244, 243) sich abstutzenden Paralielrippen 
(26) angeordnet sind, daB die Bereiche (25) bei auf 
den Quertrager (11) einwirkender Aufprallenergie 
sich bleibend verformen, daB die Verformbarkeit 
des Vollprofil-Prallkorpers (12) und die Verform- 
barkeit der Bereiche (25) des Quertragers (11) so 
aufeinander abgestimmt sind, daB die Verformung 
der Bereiche (25) erst am Ende der plastischen Ver- 
formung des Vollprofil-Prallkorpers (12) einsetzt, 
und daB das Absorptionsvermogen des Vollprofil- 
Prallkorpers (12) fur eine Aufprallenergie bemes- 
sen ist, die bei kleiner Fahrzeuggeschwindigkeit bis 
ca. 4 km/h auftritt, und das Absorptionsvermogen 
der Bereiche (25) im Quertrager (11) fur eine Auf- 
prallenergie bemessen ist, die bei unterer Fahr- 
zeuggeschwindigkeit bis ca. 15 km/h auftritt 
1Z StoBfanger nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der vorderen oder hinteren Seiten- 
wand (244, 243) des StrangpreBprofils (24), Sicken 
(28, 27) definiert eingebracht sind. 
13. StoBfanger nach einem der Anspruche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Quertrager (11) 
und der Vollprofil-PralJkorper (129) mit einer 
Kunststoffumkleidung (13) versehen sind, die min- 
destens die Oberseite von Quertrager (11) und 
Vollprofil-Prallkarper (12) und die Vorderseite des 
VoUprofil-Prallkorpers (12) uberdeckt 



Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



Le rs ite 



2EICHNUNGEN SEITE 1 



Numm r: 
Int. CI. 8 : 

Veroff entlichungstag : 



DE 44 13 641 CI 
B60R 19/18 

29. Juni1995 




508 126/325 



ZEICHNUNGEN SEITE 2 



Nummer: DE 44 13 641 Cf 

IntCI. 6 : B60R 19/18 

Veroffentlichungstag: 29. Juni 1995 




